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La situaci6n econ6mica y fi­
nanciera de los Ferrocarri­
les del Estado.
O
ESDE la entrada en vigor
de la ley organica del 24
de Enero de 1914, par­
cialmente reformada par
decreto del 17 de Octubre de 191 5, la si­
tuacion financiera de los Ferrocarriles del
Estado ha sufrido, durante los primeros
afios, quebrantos de importancia, 10 que
pudo hacer terner, en un principia, la con­
tinuacion de los reiterados y crecientes de­
ficits que caracterizaron largos periodos
anteriores de explotaci6n fiscal. Sin em­
bargo, los resultados de los ulnmos
cinco afios, han venido a dernostrar que
la llamada ley de reorganizaci6n ha
tenido, oportunamente, una influencia
favorable sobre la marcha de la Empresa,
tanto en su faz econ6mica como en la
tecruca, a pesar de multiples factores
contrarios que han surgido, principal­
mente, can mot iva de la conflagraci6n
europea ocurrida en el primer afio de
promulgaci6n de la nueva ley, los que
han repercutido en forma sensible y
general sabre la economia ferroviaria.
Como es sabido, la ley en cuesti6n
ha sido dictada con el doble objeto de
dotar la Empresa de un mejor regimen
administrativo otorgando mas amplias
facultades a sus organismos directives
y centralizando los servicios, y de Iibrar
la Naci6n de la pesada carga que sig­
nificaba para ella los repctidos deficits
de explotaci6n estableciendo para la
Empresa la obligaci6n de atender sus
gastos con sus propias entradas.
La caracteristica de 10 que puede
Ilamarse, aun impropiamente, autono­
rnia administrativa y financiera, estriba
en el hecho de que los Ferrocarriles del
Estado no son administrados directamen­
te por el Ministro cornpetente sino por
un Consejo de Administraci6n designa­
do ad hoc, dotado de facultades propias,
que toma de por si todas las resolucio­
nes que se refieren a los negocios ordi­
narios de la Empresa siendo por otra
parte deferidos a la resoluci6n del Go­
bierno los actos y medidas tales como
aprobaci6n del presupuesto anual con­
siderado independiente del de la Naci6n,
nombramiento de altos cargos, autori­
zaciones por exceso en los gastos pre­
supuestados y homologacjon de tarifas.
Ademas, la composici6n misma del
Consejo, da a este organismo eierto
caracter tecnico e tndependiente, 10 que
constituye una garantia contra todo
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predominio de intereses extrafios de
indole financiera 0 politica, Por su
parte, eI Gobiemo tiene, 16gicamente,
la supervigilancia y fiscalizacton de la
Empresa efectuada por intermedio de
la Inspecci6n General de Ferrocarriles.
Sentados estos principios de orden
general, es halagador poder consignar
que durante el ejercicio 1926 la explota­
cion de las lineas ferreas del Estado
ha dado resultados satisfactorios bajo
todo punto de vista. La accion de la
Empresa se desarroll6 normalmente y
la utilizacion de los servicios ferrovia-
rios se mantuvo bastante activa como
podn' observarse por el analisis general
de los distintos rubros que comenta­
mas a continuacion, los que van, ade­
mas, i1ustrados con varios cuadros es­
tadlsticos, corolario indispensable en
una materia tan compleja.
TrAfico de car-sa
EI cuadro siguiente resume el movi­
miento del trafico de carga desde 1914
hasta 1926, para ambas redes.
FERROCARRILES DEL ESTAOO.-AMBAS REDES.-TRAFICO DE CARGA
i Longtrud d.
,
Toneladas trans- Tonelades -kilometroi EntradasAlios la vie portedas I en mtllones $ rrl/cI Km.
I I 4154643!1914 .. 2599' 782 34814308
1915 .. 2620 3677 JJ31 7�3 46101231
1916 ...... 2743 4007 560 876 46644 197
1917 ... , .. 44721 5139336 I 07; 52 176391
1918 ...... 1 44851 5 163032
I III 54512401
1919 ......
I
77 4858573 1028 59385 855
I
1920 ...... 4456 4589990 914 63707062
192!. ..... 4495 4820379 981 92810420
1922 ...... 4561 4468 110 895 109465712
1923. " ... 4591 4922961: 945 121 273 214
1924 ...... 4639 5 5282191 1068 134659997,
1925 .. 4639 5 320449 1082 147455 505
1920 ... 4683 5 034 252 1000 15811002.7
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Examinando la situacion en conjunto,
puede constatarse que el tonelaje trans­
portado ha sefialado aumentos y dismi­
nuciones alternativas que se han man­
tenido dentro de un determinado mar­
gen mientras que las entradas han ido
en constante progresion.
Distintos factores econ6micos influ­
yeron en las alteraciones experimenta­
das por el trafico durante el periodo
contemplado, las que han side rnotiva­
das, principalmente, por la sequia, la
crisis salitrera y la depresion general
que se ha manifestado en la producci6n
nacional. A todo esto, hay que agregar,
tambien, como factor especial, el creci­
miento de la longitud de la via ferrea
en medida desproporcionada a la ca­
pacidad productora del pais a raiz de
la anexi6n de la Red Norte que pas6
a depender de la Empresa en el afio 1917.
Por otra parte, el progresivo aumento
en el producto de las entradas obedece
a la polltica de tari fas de la Empresa
que se ha visto obligada a elevar paula­
tinamente sus tarifas a fin de hacer
frente al sensible aumento de los gastos
de explotaci6n motivado por el alza
de los salarios. En otras palabras, el
aumento de las tarifas ha sido, princi­
palmente, una consecuencia directa del
alza de sueldos y jornales, los que a su
vez han sido una 16gica e inevitable
consecuencia del encarecirniento de la
vida provocado por la baja creciente
en e1 valor de la unidad monetaria, hoy
dia detinitivamente estabilizada a seis
peniques.
Comparando las cifras del afio 1925
con las del afio ultimo,' puede anotarse
cierta disminucion en las toneladas
movidas, debido, en primer lugar, a la
crisis salitrera ya mencionada que se
reflej6 en la economia ferroviaria pro­
vocando una reducci6n en el tratico
de mercaderias a la regi6n de la pam­
pa mientras que por efecto de las eco­
nomias realizadas por varios capitulos
y de la elevacion de tarifas, las entradas
han sefialado un aumento de $ 10 654522.
En 10 que se refiere a los articulos
transportados el trafico de carga sefiala
los siguientes porcentajes:
FERRQCARRILES DEL ESTADO.-�ED SUR.
-CATEGORiAS DE CARGA
Toneladas
Productos agr1colas .
Productos de la ganaderia .
Productos mineros , ..
Productos manufacturados ..
Productos forestales ....
I 340 273
285417
697064
I 567703
635 880
Total, incluso varios ..... ,. 4545 215
He aqui un cuadra con las variaciones
habidas en las tariCas medias desde
1914 hast. 1926, las que sefialan una
continua progresi6n a raiz de repetidos
recargos y en el que puede verse que
para la Red Sur 18 tariCa media cortes­
pondiente 8 1926 h. triplicado con
respecto 8 la de 1914
UnidadRIdes 1914
$
1915
$
1918
$
1919
$
1917
$
Norte por Ton. Km. 0,110
Sur por Ton. Km. 0,044
0.112 o.m
0,OS8 o.on 0,040 O,OSI>0,040
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Rede. Unidad 1920 1921 1922 19:3 1924 1925 192b
S $ $ $ $ $ $
Norte porTon. Km. o.re) O,IS! 0,180 0,208 0,185 0,101 0,180
Sur porTon. Km. 0.067 O.09J 0,120 0,125 0,124 O,Il5 0,157
Tr6fieo de pa5ajero5
EI cuadro que aparece mas abajo resume el trafico de pasaieros durante
el perfodo indicado:
FI;:RROCARRILES DEL ESTADO.-AMBAS REDES.-TRAFICO DE PASAjEROS (1914-1926)
Lo
.
d d I
' : I
EntradasAnos ng;l�'ta e 3 Numero de pasajerosi Pasajercs-kilomerro
Km. transportados en millones I S role.
1914 ...... I 2599 13497483 584 19157056
1915 ...... 2620 10154817 452 21 048840
1910 ...... 2743 10439729 , 483 20 014 45�
1917 ... , . 4472 13223049 612 22702 544
1918 ...... 4485 14097405 685 24 360 832
1919 ..... " 4477 14876067 709 28485 355
1920 ...... 4456 16588232 791 33 355 700
1921. ... 4495 15086270 777 39035 127
1922 ......
I
4561 13351224 601 40014683
,
1923 .. . ·1 4591 13 685 898 700 41133796
1924 ... I 4639 14365 608 814 46394 198
1925 ... :J 4639 J3 105836 753 51 785 830
I
I
1926 ..... '1 4683 J3 908 069 784 54793687
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Como puede anotarse por los datos
preinsertos se han operado las mismas
altemativas de aumentos y disrninu­
ciones y al igual que 01 trMico de carga,
el de pasajeros no se caracteriza por
ninguna alteration de importancia, ni
por una progresividad que denote un
constante aumento cuantitativo.
Las entradas serialaron sensibles au­
mentes, especialmente en los ultimos
afios, debido al alza paulatina de las
tarifas.
Comparando los resultados . de los
afios 1925 y 1926 puede observarse
un sensible aumento tanto en el numero
de pasajeros transportados como en 01
monto de las entradas, las que seiialan
un mayor producto de $ 3007857.
Considerando unicamente la movlliza­
ci6n de la Red Sur cabe serialar que eI
aumento del nUrnero de pasajeros en
1926 con respeeto al afio anterior ha
superado el millen.
Damas a continuacion un cuadro
con las variaciones de las tarifas medias
durante el mismo perlodc 1914-1926.
del que se desprende que la tarifa me­
dia de 1926 para la Red Sur ha dupli­
cado con respeeto a ia de 1924.
Unidad 1914
$
1915
$
1918
$
1919
S
1910
$
1917
$
Norte por Pas. Km. 0.070
Sur por Pas. Km. 0,032
0.075 0,070
0.040 0.0140.041 0.DJ5 0,019
Red.es Unldad 1920
f
1921 1922
$ $
1923
S
1924
$
1925
$
Norte por Pas. Km. 0,087 0.110
Sur por Pas. Km. 0,041
0.097 0.117
0,049 0,004
0,110 0.1Il 0.119
0,055 0,007 0.0070.051
Las tarifas medias en 1926 comparan­
do las tres c1ases han sido las siguientes:
).. clase y 2.' clase: $ 0,118; Y 3.' cla­
se $ 0,044.
A este respecto existe una deficiencia
evidente de sistema pues los pasajes
de tercera clase son demasiado reduci­
dos comparados con los de primera y
segunda, 10 que hace que sobre el total
de pasajeros transportados el 82% co­
rresponda a la tercera c1ase. La intro­
ducci6n de un sistema en el que 18 tarifa
diferencial, basada sobre la distancia,
sea combinada con una tarifa mas pro­
porcional entre las tres distintas clases,
a parte de ser mas equitativa, podria
producir un mejoramiento en las en­
trades y mayor movilizacion de pasa­
jeres.
A titulo ilustrativo, reproducirnos 8
continuaci6n dos griificos con las dis­
tintas variaciones habidas en las dos
categories principales de trai= para
ambas redes.
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Situacion economiea de ambas redes
EI cuadro siguiente resume los resultados anuales de explotacion durante
.1 perlodo que nos ocupa
Alios Redes ilongitud Capital
de le VIS Ffscc
,
,
Enrredee] Gaeros I Servicio Utilidad 0 P�rdidal Coeflcienre
______ rIntereses - __ I de
Deuda I explotaci6nEn miles de pesos + %
1914
1915
1916
1917
Sur
Sur
Sur
Norte
Sur
Norte
Sur
Norte
Sur
Norte
2599! 4OJ.sJ21
2620, 409 453'
2743; 3qQ 002'
4472 ;92793
4485 597 2401
4477 5972MI
4456' 597 447
587597
672 6841
73670S
b02JS
73 720174 125,
7421
74527
6805
81 473
6922
91981
6863
10030S
9014
147654
9798
158127
10 225
169954
10727
186669
12784
210 675
IS 472
223_
77,815'
71038
732101
10 862172 105
IJ 284'
88560
16 III
102598
15
9<i71II" 0881956
152866117795126278,
15 SS9
113 256
16 18"
150115
18432
I7J 5941
18784'
,78894
167' -17.747,
1851 + 2 244'
120' + 789
'- 3441
103 + 23191- I 122.
- o 47Q!
542 - 76201-14 108
- 9189
2095 -13 lI2 -22 501'
- 9134
5398 -21 121 -30255
-10553
2J 349 -285611-39114
- 7 qQ7121 916 + 99)3 + 1 936
- 5334119064 -176)41 +12300'
- 54591 I
25742 -10811' + 5 H2
- 5648
23 387 + Il 674! + 8 026
- 3 lI2
22 704 +22 098 + 18 786
129
%,J
98,7
146
%,7
195
108
2))
III
237
115
217
103
183
80
152
78,5
150
80,4
144
82
121
80
1918
1919
1920
Sur
1921
Sur
Norte
Sur
Norte
7874881
8205141
4U83 862 963!
4639
,
4639
De las cifras que anteceden, puede
observarse que el estado financiero� de
13 Empress se ha caracterizado por dos
distintos perfodos: el primero, desde
1914 basta 1921. salvo algunas pequefias
utilidades, ha sefialado repetidas per­
didas que han ido 'in crescendo' y
cuya acumulaci6n Heg6 a sumar
$ 94395967 al final de 1921. ultimo
ana de perdida: eI segundo perioda, des­
de 1922 hasta 1926, ha serialado por
otra parte eonstantes utilidades que han
reducido la perdida anterior s610 en
$ 46 035 936. La utilidad correspon­
diente a 1926 ha sido la utilidad nu-
1922
Sur
1923
Norte
Sur
Norte
Sur
Norte
1924
192;
Sur
Sur
Norte
1926
mericamente mayor obtenida desde 1914,
10 que significa una importante etapa
hacia eI saneamiento y equilibria de­
finitivo de las tinanzas.
En 10 que se refiere a la Red Norte,
es digno de anorarse 13 sensible mejeria
obtenida en los resultados de su explota­
cion con respecto a los afios anteriores.
Esta red est!. llam-tda a adquirir lin
caracter comercial siemprc mayor hasta
producir, en pocos anos mas resultados
que Ie permitan cubrir sus gastos,
En e1 breve analists referente al tra­
fico, hemos considerado las entrada.
producidas por la carga moviltzada y
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el nUrnero de pasajeros transportados.
EI producto kilometrico ha aumentado
constantemente y de manera mas acen­
tuadas para el trafico de mercaderias,
como puede observarse en los valores
de las tarifas medias que se han ex­
puesto en una pagina anterior.
Las entradas generales correspon­
dientes a 1926 pueden claslficarse, para
ambas redes, en los siguientes porcen­
tajes:
Carga 69,2%; Pasajeros 25,4%; Equi­
pajes 4,1%; Varies 1,3%.
En cuanto a los gastos, el porcentaje
para el mismo afio corresponde a los
siguientes rubros:
Sueldos y Jornales .
Materiales diversos .
Combustibles y energia elect.
Gastos Financieros .
Varios (I) .
40,0%
9,6%
13,5%
13,8%
23,1%
100,0%
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(J) En los g8StOS varlos se incluye '>U depre­
ciaci6n (eucre de compensaci6n de Is depre­
ciaci6n).
EI creciente margen entre gastos y
entradas ha permitido en los ultirnos
afios la baja paulatina del coeficiente
de explotaci6n que para la Red Sur
pas6 de 127% en 1914 a 80% en 1926.
EI cuadro que reproducimos a conti­
nuaci6n muestra graficamente las va­
riaciones de los resultados economicos
de la Empresa desde 1914.
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Examinando someramente los balan­
ces generales de la Empresa, es facil
observar que el total del activo y pa­
sivo ha ida en constante incremento
debido en primer lugar a las cuantio­
sas sumas representadas por las nue­
vas inversiones en vias y equipo. EI
balance de 1926 suma a $ 902 331 857•
EI grafico que aparece mas abajo
da una idea clara de la distribuci6n y
evoluclon del capital invertido en los
ultimos doce afios, el cual puede consi­
derarse como muy elevado conside­
rando la baja intensidad de trafico.
En efecto, la evoluci6n del capital in­
vertido se ha manifestado en una pro­
porci6n mucho mayor al desarrollo del
trafico, contrariando el principia eco­
nomico de que en una empresa ferroca­
rrilera las inversiones siguen proporcio­
nalmente el desarrollo del tranco. Sin
embargo, en el caso de los Ferrocarriles
del Estado, cabe observar que sobre el
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monto total de dicho capital, ;00 mi-
llones de pesos corresponden al capital
entregado en 1914 por eI Estado a la
Empresa al otorgarle la autonomfa fi­
nanciera, capital que no exige, en prin­
cipio, remuneracion alguna, tratandose
de un servicio eminentemente publico,
Por otra parte, la mayor inversion de
los ultimos anos ha contribufdo a per­
feccionar los elementos de la Empresa
y obtener una mejor eficiencia en el
servicio, satisfaciendo asl necesidades
ineludibles que han venido, ademas,
a fortalecer su situacion financiers.
Para financiar su plan de obras la
Empresa contrajo en 1921. por inter­
medio del Gobiemo, dos emprestitos
por un total de Dolares 27905 153, cuyos pormenores figuran en .1 siguiente
cuadro:
-
-
,
I
.�
-'r-r.-_r.=_.�.-�_=_�.=i���-+-+-1
."" ....
• l
I I .> !!;fl
I I � � Dura- Valor I Capnet I Saldc bo- E�Fecha r Nomi.ral Precio ci6n efectivo total nos en cit- ...Bencce � Ec amortiza-rutaci6n en co;emiSi6n/
.E 0", emisi6n Em- �..Qu$s
� «!·u emisi6n do
en 1926 1926
-lj.§
e �� prestlto uh u$s u$s ��f- If-
8%15% 94%120 ai\os
�
Guaranty .......
Trust Co .. 115-2-:1 17.405.153 16.360.843 5.003,97R 12.401,175 ....00....
Blai,andCOjl-II-21
10.500.000 8%/4%/92.50%125 aftos 9.712.500 2.100.000 8.400.000 ..;�-• 1 27905.153 1 1 20.073.343 7.103.978 20.801,175 ...
Como puede f""ilmente comprobarse
estos emprestitos han sido contratados
en condiciones bastante onerosas tanto
en 10 que se refiere al servicio de inte­
reses cuanto al de arnortizaciones
Par tales razones, la Direccion de
la Empresa presento oportunamente a
la consideraci6n de los poderes puolicos
un proyecto de conversion general de la
deuda externa, en el justa deseo d� apro­
vechar las favorables condiciones ac­
tuales del mercado del dinero. Obvio
es decir que una operacion de tal natura­
leza se impone a primera vista por un
elemental principia financiero, tanto
mas cuanto que can el mismo servicio
actual se pod ria obtener un margen
de 100 millones de pesos que servirlan,
en parte, para lIevar a terminG el vasto
plan de obras iniciado desde 1921.
A titulo ilustrativo, damos a conti­
nuaci6n un cuadro comparative de la
evolucion econ6mica de la Empresa
entre el afio 1914, y 1926.
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UNlOAD 1'l14 1'l26
Longitud de explotaci6n. Kil6metros 2 599 4683
Trafico de carga y equip. Toneladas 4 192524 5034252
> > > $ m]c. 39 142 351 166 878 312
Trafico de pasajeros ... Numero 13 497 483 13 908 069
Trafico de pasajeros ... $ m]c. 20541 356 S4 749 747
Personal .............. Numero 2 0929 23 821
Salario medio .......... $ m]c. I 950 4 143
Costo de la vida ....... 1 Indice 100 198
Tarifa media (Red Sur)"l Por Ton. Km. s 0044 $ o 157Tarifa media (Red Sur)"1 Por Pas. Km. s 032 $ 0067Entradas totales........ ' $ rn:c 00 234 714 239 169 257
Gastos totales ... $ rn]c. 77982297 220382708
Coeficiente de explotac ... ' % 1295 92
Resultado del balance .. S mlc, -17747583 + 18786548
Capital FIsico ... $mle 469364 303 862963979
Conclusiones
EI examen de los datos anteriores
permite lIegar a las siguientes eonclu­
siones generales considerando el triple
aspecto tecnico, econ6mico y adminis­
trativo.
Bajo el punto de vista tecnico, la
Empresa ha realizado una gran labor,
la que puede sintetizarse en los siguientes
puntos:
I. Electrificaei6n de la primera zo­
na, en la que se ha invertido mas de
50 millones de pesos y que di6 6ptimos
resultados economicos par cuanto redu­
jo el empleo de combustibles y los gas­
tos de jomales produeiendo una eeono­
mia de gastos que puede caleularse
actualmente en' 5. millones de pesos
anuales.
2. Mejoramiento de los elementos
de tracci6n y de carga mediante la ad­
quisici6n de equipo nuevo, gracias a los
emprestitos contratados y a los favora­
bles resultados financieros de los "Iti­
mos afios, con 10 que se ha conseguido
un mejor rendimiento del equipo y una
mejor eficiencia en la movilizacion y,
consecuentemente, una sensible econo­
mia en los gastos de explotaci6n que pue­
de avaluarse en 3 millones de pesos anua­
les. Adernas, la mayor potencia media
de las locomotoras ha permitido aumen­
tar de un ana para otro el numero de
toneladas transportadas por cada tren.
3. Renovaci6n de los bienes materia­
les de la Empresa (rieles, durmientes
etc.) mediante la aplieaci6n de fuertes
euotas por capitulo de depreciaci6n: y
4. Mejor rendimiento de las maestran­
zag a raiz de importantes inversiones
hecha para dotar a la Empresa del ma­
terial necesario para las reparaciones
del equipo.
Lo que antecede demuestra que el
servicio ferroviario ha alcanzado en la
actualidad un alto grado de perfeccio­
namiento tecnico habiendose subsana­
do en gran parte las deficiencias de los
primeros aries en cuanto a rapidez,
comodidad y seguridad de los elementos
de transporte, condiciones fundamenta­
les en un servieio de caracter publico
y de vital interes para la economla
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nacional. Con las mejoras aportadas
a raiz de la construcci6n de maestranzas,
adquisicion de locomotoras pesadas, ins­
talacion de dobles vias. trabajos de
sefializacicn, aplicaci6n de frenos y
enganches automaticos etc. se han rea­
lizado importantes economlas en los
gastos de explotaci6n y mayor seguridad
y capacidad de transporte. A este res­
pecto, serialarnos, para el futuro tecnico
de la Empresa, la conveniencia de Ile­
gar paulatinamente a Ia standarizaci6n
del equipo a fin de obtener la doble
ventaja del menor gasto y mayor efi­
ciencia de la traccion.
Atendiendo a su faz economlca, la
situacion de la Empresa nos suguiere
las apreciaciones siguientes:
1. Debido a una prudente politica
tariferaria y a los progresos tecnicos
realizados, la explotacion de los Ferro­
carriles del Estado he produeido en los
ultimos afios utilidades apreciables que
han reducido en un 50% los deficits
anteriores, a pesar de multiples causas
externas y locales que han afectado y
siguen afectando algunas. la econornia
ferroviaria, tales como:
a) La sequia, que afecto la produccion
agricola ocasionando una fuerte menna
en el tratico de carga.
b) La situacion comercial anormal y
la lentitud en el desarrollo de la produc­
cion nacional que ha reducido a manteni­
do dentro de estrechos Iimites la inten­
sidad del trafico. fuente vital de toda
explotaci6n ferroviana.
c) La estagnacion de la poblacion y
falta de inmigraci6n. y
cl) EI latente estado deficitario de la
Red Norte. red de gran longitud, escasa
poblacion y de poco trafico, cuyos de­
ficits han tenido que ser cubiertos con
las utilidades de la Red Sur.
2. EI buen aprovechamiento de los
emprestitos ha permitido aumentar sen­
siblemente el capital ffslco de la Empresa,
es decir las vias y obras, equipo etc .•
10 que redunda en un aumento del pa­
trimonio naclonal.
Dentro de un criteria general, es
oportuno reconocer, ademas, que 18
Empresa ha tenido que sufrir dificulta­
des de todo orden a consecuencia de la
guerra europea, la que ha acarreado,
principalmente:
1. Reducci6n en el trafico de carga
par la crisis de los negocios.
2. Fluctuaciones violentas en el va­
lor de la moneda con sus conocidas con­
secuencias .
3. Dificultad en proveerse de los ele­
mentos necesarios a las exigencias del
trafico, y
4. Encarecimiento general de los rna­
teriales y aumento enorme del costo
de los combustibles. 10 que ha signifi­
cado un mayor desembolso de varios
millones anuales.
En fin. bajo el punto de vista admi­
nistrativo no queda sino confirmar los
conceptos emitidos al principia de este
breve estudio en Io que se refiere a
los beneficios producidos par las refer­
mas aportadas por las leyes de 1914 y
1915. si bien no hay que escatimar
nuevos medics para Iograr una mejor
eficiencia en el personal y mayor uni­
dad de direccion mediante la unifica­
cion y centralizacion de los servicios.
Sin querer contraponer ni superponer
las tesis de la explotaci6n fiscal y de la
privada, es oportuno reconocer que los
resultados alcanzados en los ultimos
afios han puesto de manifiesto los 6p­
timos frutos que puede dar la administra­
ci6n de los Ferrocarriles por parte del
Estado, tanto mas cuando se persigue
la constituci6n de wn organismo admi­
nistrativo con cierto caracter .autonomo,
como ha quedado singularizado por la
dictacion de las leyes citadas.
Los Ferrocarriles del Esrado estan
lIamados en todo memento a ejercitar
gran influencia en la economia general
puesto que el bienestar de un pais de-
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pende en gran parte de los progresoslldel pais. En efecto, considerando que el
de los medios de comunicaci6n tanto�'trafico esea intimamente ligado aI des­
en su desarrollo extensivo, representado' arrollo de la poblaci6n y de la producci6n
por el aumento de las Vias, como en su
incremento intensive, caracterizado por
el crecimiento del movimiento de las
personas y de las cosas transportadas.
En atencion a su explotaci6n t�nica
y comercial, la Empresa debe encuadrar
su actividad dentro de una minuciosa
polltica de gastos tendiente a lograr
siempre mayores economias conjunta­
mente a una politics tariferaria bien es­
tudiada que mire hacia la obtencion
de tarifas reducidas, estables y equita­
tivas, pues, dada la especial influencia
que elias ejercen sobre la prosperidad
economica de la Nacion, es necesario
evitar todo abuso, error 0 preferencia
en su aplicacion.
Por otra parte, para fomentar el trans­
porte, el Gobiemo debe entrar de Ileno
en una vasta politics economics general
a fin de obtener el mayor rendimiento
de las principales fuentes de riquezas
agricoIa y manufacturera. su incremento
debe buscarse exclusivamente en una
amplia politica de fomento de todas las
actividades econ6micas nacionales. Mu­
chas leyes han sido dictadas con este
fin, en los Cdtimos tiempos, entre las
que cabe sefialar, principaimente, las
sobre credito agrario y credito minero,
y su oportuna aplicacicn debera re­
dundar, en un futuro cercano, en el au­
mente de la intensidad del trafico,
la que, no esta demas repetirlo, cons­
tituye el factor dominante de toda ex­
plotaci6n ferroviaria.
'La acertada gestion de la Direcci6n
General de la Empresa, ampliamente
confirmada por los laudables resultados
obtenidos en los ultimos aiios, es, por
10 demas, prueba segura del floreciente
porvenir de los Ferrocarriles del Estado
de Chile.
